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NOTE 


SUR  L’APPLICATION 


DU  FREIN  WESTINGHOUSE 


AU  MATERIEL 


DE  LA  COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L’OUEST 


Par  M.  Jules  MORANDIERE. 


INTRODUCTION. 


La  Société  a  été  entretenue  à  diverses  reprises  des  freins  continus  et 
en  particulier,  du  frein  du  système  de  M.  Westinghouse  l. 

Les  questions  de  principe  sur  l’automaticité  ou  l’absence  de  l’au¬ 
tomaticité  ont  été  suffisamment  abordées  dans  les  discussions  qui 
ont  suivi,  et  il  est  inutile  d’y  revenir.  D’ailleurs  aujourd’hui  que 
des  freins  continus  sont  en  service  courant  depuis  plusieurs 
années,  il  devient  intéressant  de  connaître  les  faits  que  signale 
la  pratique  journalière.  Mon  intention  est  donc  de  présenter  ici 
uniquement  des  renseignements  en  les  accompagnant  de  quelques 
commentaires,  sur  l’application,  faite  par  la  Compagnie  de  l’Ouest, 
du  freina  air  comprimé;  application  qui  remonte  à  plus  de  trois 
années  déjà.  En  effet,  pour  le  service  de  l’Exposition  de  1878,  la  Com¬ 
pagnie  avait  monté  900  voitures  et  90  machines.  Chaque  année  de 
nouvelles  commandes  ont  été  faites  et  actuellement  le  nombre  total 
des  véhicules  munis  de  freins  est  de  : 

2.000  voitures  et  fourgons. 

200  machines-locomotives. 

1.  Séances  du  18  mai  et  du  G  juillet  1877,  du  2  juillet  1880.  Voir  aussi  les  comptes 
rendus  des  conférences  et  du  Congrès  du  génie  civil,  au  Trocadéro,  pendant  PExposition 


de  1878. 
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Cet  effectif  suffit  pour  assurer  le  service  : 

1°  Sur  toutes  les  lignes  de  la  banlieue  1  ; 

2°  Pour  tous  les  trains  express  et  rapides  marchant  à  une  vitesse 
d’au  moins  60  kilomètres  à  l’heure  (c’est-à-dire  pour  environ 
2.51  0.600  kilomètres  par  an). 

L’application  se  poursuit  sur  le  matériel  des  trains  de  voyageurs,  et 
les  crédits  alloués  par  le  Conseil  d’administration  permettent  d’achever 
le  travail  dans  un  délai  de  deux  ans. 

Nous  examinerons  dans  ce  travail  les  divers  points  suivants  : 

1°  Rappel  sommaire  du  fonctionnement  du  frein.  Cas  où  les 
divers  agents  du  train,  autres  que  le  mécanicien,  en  ont  fait  usage. 
Accidents  évités. 

2°  Avantages  et  inconvénients  de  l’automaticité.  Examen  des  incidents 
dus  à  cette  propriété  du  frein. 

3°  Temps  et  longueur  nécessaires  pour  l’arrêt. 

4°  Expériences  faites  en  vue  de  constater  que  le  serrage  est  modé- 
rable,  c’est-à-dire  que  le  frein  peut  servir  pour  la  descente  des  longues 
pentes. 

5°  Entretien  des  appareils. 

6°  Utilisation  du  frein  pour  établir  une  communication  entre  les 
voyageurs  et  les  agents. 


I 

GÉNÉRALITÉS 

Description  sommaire  du  fonctionnement  du  frein  Westinghouse. 
Facilité  donnée  aux  divers  agents  des  trains  de  faire  usage  du  frein. 
Cas  ou  ils  en  ont  fait  usage. 

Nous  rappellerons  sommairement  que  le  serrage  du  frein  à  air  com¬ 
primé  s’obtient  par  la  manœuvre  d’un  robinet  qui  fait  écouler  une 
partie  de  l’air  comprimé  contenu  dans  la  conduite  générale  qui  règne 

1.  Le  chemin  de  ceinture  (R.  D.),  dont  le  matériel  entre  dans  la  composition  des  trains 
circulaires  dans  Paris,  a  également  mis  des  freins  à  air  comprimé  à  toutes  ses  voitures  et 
fourgons.  La  Compagnie  de  l’Ouest  fournil  toutes  les  machines  nécessaires  pour  la  traction 
de  ces  trains. 
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sur  tout  le  train.  Cette  diminution  de  pression  occasionne  sous 
chaque  véhicule  le  déplacement  d’une  soupape  spéciale  A  {fig.  2,  pl.  28), 
dite  triple-valve  parce  qu’elle  remplit  les  fonctions  d’un  robinet  à  trois 
voies  ;  il  en  résulte  la  mise  en  communication  d’un  réservoir  B  chargé 
d’air  comprimé  (porté  par  le  véhicule),  avec  le  cylindre  C  qui  opère  le 
serrage  des  sabots  du  frein  par  l’intermédiaire  des  piston  E,  E. 

Pour  desserrer,  le  mécanicien  ramène  son  robinet  dans  la  position 
initiale,  et  met  la  conduite  générale  du  train  en  communication  avec 
un  gros  réservoir  d’air  comprimé  placé  sur  la  machine  {fig.  1,  pl.  28). 
L’air  se  rend  dans  la  conduite  générale  et  l’augmentation  de  la  pression 
qui  en  résulte,  soulève  la  triple-valve  ;  deux  effets  résultent  de  ce  mou¬ 
vement  :  1°  les  pistons  de  serrage  des  freins  sont  mis  en  communi¬ 
cation  avec  l’atmosphère,  et  le  desserrage  des  sabots  s’opère  au 
moyen  d’un  ressort  de  rappel  ;  2°  la  communication  est  établie  entre  la 
conduite  générale  et  le  petit  réservoir  auxiliaire  B  placé  sous  chaque 
voiture.  Ce  réservoir  se  recharge  d’air  comprimé  et  est  tout  prêt  à  agir 
pour  un  prochain  serrage. 

L’air  est  comprimé  par  une  petite  pompe  à  vapeur  placée  sur  la  ma¬ 
chine. 

Sur  la  figure  2,  qui  représente  l’ensemble  des  appareils  et  de  la  tuyau¬ 
terie  pour  une  voiture,  on  remarque  deux  robinets  R,  R  ;  ils  doivent 
être  manœuvrés  chaque  fois  qu’on  accouple,  ou  bien  que  l’on  détache 
une  voiture.  Dans  une  disposition  récente  {fig.  3,  pl.  28),  ils  sont 
supprimés  et  l’accouplement  qui  termine  le  raccord  en  caoutchouc 
porte  un  papillon  disposé  de  façon  à  s’ouvrir  ou  à  se  fermer 
par  le  fait  seul  de  l’accouplement.  On  voit  également  une  valve  F 
manœuvrée  de  l’extérieur  de  la  voiture  au  moyen  d’une  tringle 
de  fer;  elle  sert  en  cas  de  besoin,  à  faire  échapper  l’air  du  cylindre  C, 
et,  par  suite,  à  desserrer  le  frein.  Le  dessin  de  cette  valve,  qui  agit 
quel  que  soit  le  sens  où  on  la  tire,  est  donné  par  la  figure  8. 

Nous  renvoyons  d’ailleurs,  pour  plus  de  détails,  à  la  note  annexe 
n°  1  qui  indique,  dans  une  première  partie,  les  appareils  dont  se 
compose  le  frein  Westinghouse,  et  qui  donne,  dans  la  seconde  partie, 
la  description  détaillée  des  organes  principaux. 

Tous  les  véhicules  ayant  une  vigie  ou  guérite,  et  pouvant  recevoir  un 
conducteur  ou  un  serre-frein,  sont  munis  d’un  robinet  branché  sur  la 
conduite  principale  {pl.  31,  fig.  6  et  7). 
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En  manœuvrant  ce  robinet,  un  agent  occupant  une  position  quel¬ 
conque  dans  le  train,  peut  produire  le  ralentissement  ou  même  l’arrêt 
du  train  \ 

On  a  donc  réalisé,  par  l’intermédiaire  du  frein  à  air  comprimé  auto¬ 
matique,  un  excellent  moyen  de  mettre  les  agents  du  train  en  commu¬ 
nication  entre  eux  et  on  satisfait  ainsi  à  la  prescription  de  l’article  23 
de  l’ordonnance  du  15  novembre  1846,  rappelée  un  très  grand  nombre 
de  fois,  et  en  dernier  lieu,  par  la  circulaire  ministérielle  du  13  sep¬ 
tembre  1880,  de  M.  le  ministre  des  travaux  publics. 

On  a  constaté  jusqu’à  ce  jour  plusieurs  cas  où  les  agents  du  train 
ont  fait  utilement  usage  de  ce  moyen  de  communication:  ainsi,  par 
exemple,  un  mécanicien  ayant,  par  erreur,  mis  son  train  en  mouve¬ 
ment  lorsqu’il  restait  encore  des  voyageurs  à  monter,  le  conducteur 
d’arrière  a  pu  arrêter  le  train  de  suite  par  la  manœuvre  durobinetmisà 
sa  disposition. 


La  facilité  d’opérer  le  serrage  par  un  agent  quelconque  a  même 
conduit  la  Compagnie  de  l’Ouest  à  entrer  en  toute  sécurité  dans  la  voie 
des  groupes  de  voitures  laissés  en  route  par  un  train  express  à  une 
station  où  il  ne  s’arrête  pas,  au  moyen  d’un  déclanchement  .  Seule¬ 
ment  pour  permettre  de  bien  modérer  l’arrêt  du  groupe  laissé,  on  a 
remplacé  sur  la  voiture  à  frein  qui  est  la  première  de  ce  groupe,  le 
robinet  simple  par  un  robinet  pareil  à  celui  du  mécanicien,  et  l’on  a 
ajouté  un  petit  réservoir  d’air  fonctionnant  comme  celui  de  la  machine- 
locomotive  Depuis  quelques  années  ce  système  était  en  service  en 
été  pour  l’embranchement  de  Fécamp  et  Etretat;  actuellement  il  sert 
en  outre  pour  la  ligne  de  Motteville  à  Saint-Valéry1  2. 


1.  On  a  de  la  sorte  amélioré  la  situation  qui  existait  de  tout  temps  pour  les  trains  non 
munis  du  frein  continu  ;  pour  ces  trains  un  agent  ne  peut  qu’attirer  l’attention  du  méca¬ 
nicien,  sans  avoir  le  moyen  de  produire  l’arrêt,  comme  l'indique  l’extrait  suivant  du  Règle¬ 
ment  des  conducteurs  de  train,  art.  83  : 

«  Lorsque  les  conducteurs  qui  ne  sont  pas  en  communication  avec  le  mécanicien  au 
moyen  de  la  cloche  du  tender  s’aperçoivent  de  quelque  danger  ou  de  quelque  accident  qui 
nécessite  Y  arrêt  immédiat  du  train,  ils  doivent  serrer  spontanément  leurs  freins  et  agiter 
ensuite  le  drapeau  rouge  ou  leur  lanterne,  suivant  qu’il  fait  jour  ou  nuit;  cette  ma¬ 
nœuvre  sera  répétée  par  chacun  des  conducteurs  jusqu’à  ce  qu’à  ce  que  le  mécanicien  ait  été 
averti.  » 

2.  Les  prescriptions  dont  il  faut  tenir  compte  pour  détacher  une  fraction  de  train  sont 
indiquées  dans  une  instruction  spéciale  jointe  au  dossier  que  nous  déposons  à  la  Bibliothèque 
de  la  Société. 
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Nous  ne  croyons  pouvoir  mieux  terminer  ces  généralités  sur  le  frein 
Westinghouse,  qu’en  énumérant  un  certain  nombre  d’accidents  évités 
par  l’emploi  de  ce  frein.  On  rencontre  dans  l’exploitation  des  chemins 
de  fer  deux  catégories  d’événements  que  l’on  qualifie  de  là  même  dé¬ 
nomination  «  d'accidents ,  »  bien  que  leur  gravité  soit  fort  différente. 
L’une  de  ces  catégories,  heureusement  fort  rare,  comprend  les  accidents 
qui  arrivent  dans  les  rencontres  de  trains  ou  de  matériel,  et  lorsque, 
par  hasard,  on  a  couru  le  risque  d’un  accident  de  ce  genre,  on  l’a 
toujours  évité  par  suite  d’un  ensemble  de  plusieurs  précautions.  Il  est 
donc  difficile  dans  ce  cas,  de  faire  la  part  exacte  de  chacun  des  moyens 
mis  en  jeu;  mais  on  conçoit  que  l’emploi  d’un  frein  aussi  énergique 
que  le  frein  Westinghouse,  vienne  très  puissamment  en  aide  à  tous  les 
autres  moyens  de  sécurité  qui  existaient  auparavant. 

L’autre  catégorie  se  compose  principalement  d’accidents  individuels 
qui  peuvent  arriver  à  des  personnes  s’exposant  à  être  rencontrées  par 
les  trains.  Ces  accidents  fortuits  qui  résultent  toujours  d’imprudences 
ou  d’inobservations  des  règlements,  sont  malheureusement  assez  fré¬ 
quents. 

Sous  le  bénéfice  de  ces  observations  nous  pouvons  citer  un  certain 
nombre  de  cas  dans  lesquels  le  frein  Westinghouse  a  évité  des 
malheurs 


Relevé  de  quelques  accidents  évités  par  remploi  du  frein 
Westinghouse  1 . 


1  cas  de  collision; 

5  personnes  suivant  ou  traversant  la  voie  en  dehors  des  gares  ; 

5  personnes  traversant  la  voie  dans  une  gare  et  surprises  par  l’arrivée 
d’un  train  ; 

1  obstacle  se  trouvant  inopinément  sur  la  voie  ; 

2  cas  de  matériel  en  stationnement  ou  en  manœuvre,  et  non  garé  à 
temps. 


1 .  Dans  l’annexe  n°  2,  se  trouve  la  description  détaillée  de  ces  cas. 
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II 

,  AUTOMATICITÉ 

Avantages  et  inconvénients . 

L’automaticité  présente  des  avantages  et  des  inconvénients  qui  ont 
été  déjà  discutés  dans  les  séances  de  la  Société  ;  mais  nous  laisserons, 
comme  nous  l’avons  dit,  la  discussion  des  principes  pour  exposer  des 
faits  ;  toutefois,  nous  devons  auparavant  rappeler  la  signification  un 
peu  complexe  du  mot  automatique  appliqué  au  système  Westinghouse. 

Voici  comment  on  peut  définir  cette  propriété  : 

Dans  le  frein  Westinghouse  l’action  des  appareils  est  toujours  pré¬ 
parée  à  l’avance  sur  toutes  les  voitures  du  train  ;  ce  frein  est  par  suite 
comparable,  comme  on  l’a  dit  quelquefois  justement,  à  une  série 
d’armes  chargées  et  armées,  et  qui  seraient  par  conséquent  prêtes  à 
agir  sous  une  très  légère  pression.  Il  résulte  de  là  :  1°  que  l’on  peut 
faire  agir  les  freins  d’une  façon  à  la  fois  très  prompte  et  simultanée  ; 
2°  qu’ils  entrent  d’eux-mêmes  en  action,  lorsqu’il  se  produit  dans  le 
train  une  fuite  ou  un  dérangement  assez  important  pour  que  la  certi¬ 
tude  du  fonctionnement  ultérieur  ne  soit  plus  complète  L  Bien  que 
ces  dérangements  soient  extrêmement  rares,  c’est  là  une  propriété  des 
plus  précieuses  :  en  effet,  si  elle  n’existait  pas,  les  dérangements  de 
l’appareil  ne  se  révéleraient  que  par  son  non-fonctionnement  au  mo¬ 
ment  voulu,  ce  qui  pourrait  être  une  cause  directe  d’accidents  graves  ; 
les  agents  habitués  à  arrêter  leur  train  dans  un  espace  d’autant  plus 
court  que  le  frein  est  plus  puissant,  et  à  marcher  rapidement,  grâce  à 
cet  appareil,  en  toute  tranquillité  d’esprit,  se  trouveraient  dans  l’im  - 
possibilité  absolue  d’employer  efficacement  les  autres  moyens  d’arrêt 
à  leur  disposition,  s’ils  s’apercevaient  inopinément  dans  un  cas  d’ur  - 
gence,  que  le  frein  continu  ne  fonctionne  pas. 

Cependant,  l’automaticité  a  été  l’objet  de  vives  critiques,  basées 
sur  ce  quelle  expose  le  train  à  s’arrêter  en  pleine  voie  ;  c’est  certaine - 


1.  Un  des  cas  particuliers  où  l’automacité  devient  utile  est  celui  de  la  rupture  d’attelage  : 
les  freins  se  serrent  alors  d’eux-mêmes  très  rapidement  dans  les  deux  parties  du  train. 
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ment  là  le  défaut  inhérent  à  sa  qualité  ;  mais  d’une  part  l’inconvénient 
se  présente  très  rarement;  de  l’autre,  quand  il  se  présente,  il  n’a  au¬ 
cune  gravité;  en  effet,  il  suffit  presque  toujours,  en  pareil  cas,  d’une 
ou  deux  minutes  pour  remettre  les  choses  en  état  et  reprendre  la 
marche.  D’ailleurs  un  arrêt  momentané  en  pleine  voie  est  un  incident 
qui  se  produit  beaucoup  plus  fréquemment  par  une  foule  d’autres 
causes,  qui  est  prévu  par  les  règlements  et  qui,  par  suite,  est  sans 
importance;  il  ne  saurait  à  aucun  degré  être  comparé  avec  le  danger 
considérable  indiqué  ci-dessus  pour  le  cas  où  le  frein  ne  serait  pas 
automatique,  et  que  rien  ne  peut  conjurer  lorsqu’il  se  présente1. 

Préférer  l’automaticité  dans  les  freins,  c’est,  d’ailleurs,  suivre  la 
marche  qui  est  adoptée,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  par  toutes  les 
Administrations  de  chemins  de  fer  ;  c’est  ainsi,  par  exemple,  que  les 
appareils  électriques  sont  disposés  de  façon  à  faire  partir  une  sonnerie 
d’avertissement  lorsqu’il  y  a  un  dérangement;  c’est  ainsi  encore  que 
lorsque  le  fd  d’un  signal  à  distance  vient  à  se  rompre,  le  signal  se 
place  de  lui-même  à  l’arrêt;  on  préfère  ici,  avec  raison,  arrêter  non 
pas  un  train  seul,  mais  tous  les  trains  qui  se  présentent  jusqu’à  ce 
que  le  signal  soit  réparé,  plutôt  que  de  courir,  avant  que  la  gare  soit 
avertie,  le  risque  d’une  collision  éventuelle. 

Lorsque  la  sécurité  peut  se  trouver  engagée,  on  préfère  donc  tou¬ 
jours  courir  la  chance  d’arrêter  de  loin  en  loin  un  train,  plutôt  que  de 
s’exposer  au  risque  d’une  collision;  cette  méthode,  très  rationnelle, 
doit,  à  fortiori ,  être  suivie  pour  les  freins  qui  sont,  par-dessus  tout, 
des  appareils  de  sécurité.  Il  faut  s’attacher  seulement,  notamment  au 
moyen  de  la  visite  avant  le  départ,  à  réduire,  le  plus  possible,  les  cas 
où  ces  arrêts  inopportuns  se  produisent  ;  l’expérience  prouve  que  l’on  y 
est  parvenu  avec  le  frein  Westinghouse  d’une  façon  très  satisfaisante. 

Et,  en  effet,  pendant  l’année  1880,  et  pour  les  trains  express  de 
grande  ligne,  les  serrages  intempestifs  ayant  amené  un  arrêt  en  cours 
de  route,  se  montent  en  total  à  6  pour  273,625  kilomètres  par¬ 
courus  ;  soit  en  moyenne  1  incident  pour  45,604  kilomètres. 

Pour  les  trains  de  banlieue  les  mêmes  incidents  forment  un  total  de 
16,  pour  1,234,335  arrêts  effectués,  soit  1  sur  19,000  arrêts. 


1.  Depuis  quelque  temps  d’ailleurs,  à  notre  avis,  les  objections  que  l’on  faisait  à  l’auto¬ 
maticité  diminuent  beaucoup. 


— -  110  — 


Et  encore  ces  chiffres,  iront-ils  en  diminuant  à  mesure  que  l’on 
s’éloignera  de  la  période  de  début.  En  effet,  sur  quatre  serrages  intem¬ 
pestifs  des  express  du  2e  semestre  1880,  trois  sont  dus  à  une  dis¬ 
position  défectueuse  d’un  tuyau  et  une  fois  cette  disposition  modifiée, 
l’inconvénient  s’est  trouvé  supprimé.  (Pour  ces  trois  cas,  l’arrêt  a  été 
en  moyenne  de  six  minutes,  parce  que  le  mécanicien  a  voulu  refaire 
le  joint  qui  perdait,  ce  qui  lui  permettait  de  continuer  ensuite  sa  route 
ayant  conservé  la  disposition  de  son  frein).  Le  quatrième  cas,  dù  à  un 
défaut  d’entretien  venant  du  mécanicien,  n’a  occasionné  qu’un  arrêt  de 
deux  minutes. 

Pour  la  banlieue,  le  même  semestre  a  donné  en  tout  neuf  cas  de 
serrage  intempestif,  dont  quatre  se  sont  produits,  pendant  le  mois 
de  décembre  sur  la  ligne  de  Saint-Germain,  où  le  frein  a  commencé 
à  fonctionner  le  6  décembre  seulement  ;  il  y  avait  donc  là  défaut 
d’habitude  du  personnel.  Quatre  cas  sont  dus  à  des  ruptures  de  pièces 
de  mauvaise  qualité. 

Enfin  le  dernier  de  ces  cas  consiste  en  une  rupture  du  robinet  de 
vidange  du  réservoir  principal  de  la  machine  par  suite  de  la  rencontre 
d’un  animal  errant  sur  la  voie  L 

Les  arrêts  que  nous  venons  de  signaler  ont  une  durée  relativement 
peu  considérable  ;  et  les  retards  qu’ils  ont  produits  ont  été  récupérés 
par  les  mécaniciens 1  2. 


La  pratique  nous  montre  donc  que  l’automaticité  n’a  occasionné  que 
de  très  faibles  inconvénients,  qui  ne  peuvent  être  un  instant  mis  en 
balance  avec  la  sécurité  donnée  surle  fonctionnement  de  l’ensemble  du 
frein.  Nous  devons  mentionner  ici  une  observation  des  plus  impor¬ 
tantes  ;  il  n’a  pas  été  relevé  d’exemple  où  le  frein  n’ait  pas  agi  quand 
on  en  a  eu  besoin,  c’est-à-dire,  pour  employer  un  terme  technique,  il 
n’y  a  pas  eu  un  raté .  —  Point  capital  pour  un  frein  continu. 


1.  Ces  robinets  ont  été  remplacés  et  raccourcis  de  manière  à  empêcher  le  retour  de  sem¬ 
blables  événements. 

2.  En  recherchant  bien  les  défectuosités  qui  pourraient  se  produire  et  qui  ne  seraient  pas 
révélées  par  le  principe  automatique  du  frein,  on  ne  voit  que  celle  du  défaut  d’accouplement 
d’une  partie  du  train.  Encore  faudrait-il,  pour  que  ce  premier  défaut  n’eût  pas  été 
corrigé,  qu’une  deuxième  négligence  eûi  été  commise,  c’est-à-dire  l’absence  de  la  visite 
prescrite  au  moment  du  départ(Annexe  n°  3). 
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III 

TEMPS  NÉCESSAIRE  POUR  PRODUIRE  L’ARRÊT 

Exemples  de  longueurs  parcourues  pour  l'arrêt  pour  diverses  vitesses 
et  diverses  natures  de  trains . 

Les  arrêts  à  produire  sont  de  deux  natures  :  l’arrêt  dans  le  minimum 
de  temps  possible  en  présence  d’un  signal  d’arrêt,  ou  en  cas  de  danger, 
ou  bien  l’arrêt  ordinaire  à  une  station. 

Avec  des  freins  ordinaires  qui  n’existent  que  sur  un  très  petit 
nombre  de  voitures,  il  se  produit  naturellement  dans  le  train  des  com¬ 
pressions  et  des  extensions  alternatives  des  ressorts  de  choc  et  de 
traction  ;  il  en  résulte  une  sorte  de  ressac ,  très  fort  lorsque  le  train  est 
long  et  pouvant  entraîner  des  ruptures  d’attelages.  Cet  inconvénient 
s’est  rencontré  parfois  au  début  des  freins  continus,  lorsqu’on  voulait 
obtenir  un  arrêt  très  rapide,  comme  en  cas  de  danger  l 2.  Pour  y  parer 
on  a  augmenté  le  diamètre  des  tuyaux,  mis  de  nouvelles  triple-valves 
plus  sensibles  que  les  anciennes  ;  la  transmission  du  serrage  se  fait 
pour  ainsi  dire  instantanément  et  les  inconvénients  observés  ont  presque 
entièrement  disparu. 

Quant  aux  arrêts  ordinaires,  les  arrêts  trop  brusques  dont  on  s’est 
plaint  au  commencement  tenaient  à  l’inexpérience  de  mécaniciens  qui 
manœuvraient  le  frein  sans  précautions  L  II  a  suffi ,  pour  remédier 
aux  désagréments  signalés,  d’apporter  de  légers  changements  au  mé¬ 
canisme  du  frein,  et  de  faire  quelques  recommandations  aux  mécani¬ 
ciens. 

En  outre,  il  faut  remarquer  que,  lorsque  le  frein  agit,  l’essieu  est 
ralenti  plus  tôt  que  la  caisse  de  la  voiture  :  il  y  a  par  suite  une  ten¬ 
dance  à  faire  monter  le  coussinet  sur  la  fusée.  On  conçoit  donc  que  la 
caisse,  en  revenant  à  sa  place  au  moment  de  l’arrêt,  subisse  l’oscilla¬ 
tion  brusque  que  l’on  a  remarquée  quelquefois.  On  évite  cette  secousse, 


1.  Au  début  de  l’application  des  freins  continus,  quelques  voitures  n’avaient  pas  encore 
la  tension  initiale  de  leurs  ressorts  de  choc  augmentée. 

2.  Quelquefois  aussi  des  groupes  composés  de  voilures  munies  seulement  de  tuyaux  avaient 
été  mal  à  propos  interposés  dans  les  trains. 
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faible  d’ailleurs,  en  desserrant  les  sabots  lorsqu’il  reste  encore  2  ou 
3  mètres  à  parcourir. 

Moyennant  ces  simples  précautions,  les  voyageurs  n’ép  rouvent  aucune 
secousse  et  les  arrêts  s’obtiennent,  en  moyenne,  aux  stations  dans  les 
espaces  suivants  : 

100  mètres  sur  les  lignes  de  banlieue,  où  les  stations  étant  très  rap¬ 
prochées,  il  importe  de  perdre  pour  l’arrêt  le  moins  de  temps  possible, 
et  200  mètres  sur  les  grandes  lignes,  pour  les  trains  rapides  et  express. 

En  cas  d’urgence,  on  peut  obtenir  l’arrêt  dans  des  longueurs  moitié 
moindres. 

On  trouvera  consignés  dans  les  pi.  29  et  30  les  résultats  d’essais 
faits  : 

1°  Sur  un  train  de  banlieue  de  24  voitures  ; 

2°  Sur  un  train  express  de  12  voitures1. 

Ces  expériences  ont  été  faites  entre  Paris  et  Mantes,  d’après  un 
programme  comprenant  les  divers  cas  qui  peuvent  se  présenter  en 
service,  savoir  :  ralentissements  aux  bifurcations,  arrêts  ordinaires, 
arrêts  brusques  devant  un  signal,  arrêt  produit  par  un  des  agents  du 
train.  On  relevait  à  chaque  fois  la  longueur  et  la  durée  de  chaque 
arrêt,  en  même  temps  qu’un  diagramme  donnant  les  conditions  de 
l’arrêt 2. 

Tous  les  véhicules  étant  munis  de  freins,  leur  nombre  est  sans  in- 


1.  Une  copie  du  procès-verbal  relatant  des  expériences  antérieures,  faites  le  1er  avril  1873, 
est  jointe  au  dossier  déposé  dans  les  Archives  de  la  Société. 

Nous  en  extrayons  les  chiffres  suivants  : 


Noms  des  gares. 

Vitesse  en  kilomètre  à  l’heure. 

1 

Distance  parcourue  avant  l’arrêt. 

Poissy . 

m/6 

214  mètres. 

Achères . 

65 

160 

Maisons . 

76  j 

150 

Nota.  —  L’arrêt  d’Àchères  a  été  obtenu  par  le  conducteur  d’arrière. 

2.  Ces  diagrammes,  qui  sont  donnés  dans  les  planches  29  et  30,  ont  été  relevés  au  moyen 
d’un  fourgon-dynamomètre  spécial  prêté  par  la  Compagnie  du  Brighton  ;  la  description  de  ce 
fourgon  a  été  donnée  dans  les  publications  techniques  anglaises,  notamment  Engineering , 
The  Engineer,  etc.  Ainsi  que  dans  la  Revue  générale  des  chemins  de  fer ,  1er  semestre  1879, 
page  119  et  planche  12. 
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fluence  sur  les  conditions  de  l’arrêt  ;  l’essieu  d’avant  de  la  machine 
n’est  pas  actionné  par  le  frein,  de  telle  sorte  que  l’arrêt  est  un  peu 
moins  énergique  à  la  tête  qu’à  l’arrière,  par  contre  le  serrage  se  pro¬ 
duit  un  peu  plus  tard  à  l’arrière,  et  il  y  a  là  une  sorte  de  compensa¬ 
tion. 

Nous  venons  de  dire  que  dans  les  trains  longs,  on  constatait  une 
différence  entre  le  serrage  des  premiers  et  des  derniers  véhicules  ; 
cette  différence  est  seulement  de  quelques  secondes  ainsi  que  l’éta¬ 
blissent  des  expériences  dont  le  résumé  est  donné  dans  le  tableau  ci- 
dessous  h 


Nombre  de  secondes  écoulées  depuis  l’ouverture  du  robinet  par  le  mécani¬ 
cien  pour  divers  degrés  de  serrage  et  pour  les  véhicules  extrêmes  du  train. 

TRAIN  COMPOSÉ  DE 


INDICATION  DU  DEGRE  DE 

SERRAGE. 

12 

VOITURES. 

24 

VOITURES. 

Temps  pour  obtenir  sur  les , 

|  lre  voiture. 

0",6 

» 

)) 

0",6 

» 

» 

sabols  une  pression  égale  à  la  ( 
moitié  de  la  pression  finale.  ' 

|  dre  voiture. 

)> 

2", 7 

» 

» 

4", 5 

)> 

Différence  de  tête  en  queue 

» 

» 

2",i 

)) 

» 

3", 9 

» 

Temps  pour  obtenir  la  pression  | 

|  lre  voiture. 

i"7* 

» 

i"72 

» 

finale . 1 

|  dre  voilure. 

» 

ô  1  2 

» 

» 

3*7* 

» 

Différence  de  tête  en  queue... 

» 

)> 

2" 

» 

1) 

4" 

On  voit  donc  que  l’on  peut  considérer  l’action  du  frein  comme  ins¬ 
tantanée.  Toutefois  la  différence  légère  observée  explique  les  réactions 
brusques  qui  se  produisaient  au  début,  notamment  avec  les  trains 
longs.  Les  mécaniciens  novices,  au  lieu  d’arrêter  franchement  en 
une  seule  fois ,  ont  une  tendance  à  effectuer  plusieurs  manœuvres 
successives,  ce  qui  est  mauvais’,  et  allonge  inutilement  la  durée  de 
l’arrêt. 

D’après  tout  ce  qui  précède  on  voit  que  les  arrêts  s’obtiennent  sur 

1.  Ces  expériences  ont  été  faites  avec  les  tuyaux  de  0m,025  de  d'amètre,  qui  remplacent 
les  tuyaux  primitifs  de  0m,019. 


une  distance  et  dans  un  temps  très  courts.  Il  en  résulte  que  le  temps 
alloué,  dans  la  marche  des  trains  pour  les  ralentissements,  peut  être 
diminué.  C’est  ainsi  que  sur  la  ligne  d’Auteuil  et  de  Ceinture  on  a  pu 
ouvrir  au  service  deux  gares  nouvelles,  sans  augmenter  le  temps  du 
parcours,  ce  qui  eut  détruit  toute  l’économie  des  correspondances  mé¬ 
nagées  avec  les  lignes  rencontrées. 

En  outre,  on  a  donné  au  mécanicien  la  possibilité  de  se  lancer  à  une 
plus  grande  vitesse  entre  les  stations,  parce  qu’il  a  devant  lui  un  plus 
grand  espace  à  parcourir  avant  de  songer  à  se  servir  du  puissant 
moyen  d’arrêt  qu’il  a  entre  les  mains. 

En  somme,  on  constate,  d’une  façon  générale,  une  bien  plus  grande 
régularité  de  marche  qu’auparavant. 


IV 

SERRAGE  MODÉRABIiE  FOUR  DESCENTE  DES  PENTES 

Expériences  de  la  rampe  de  Fécamp. 

La  question  de  la  possibilité  de  la  descente  des  pentes  avec  le  frein 
automatique  à  air  comprimé,  a  été  dès  l’origine  la  préoccupation  des 
ingénieurs. 

Le  raisonnement  montre  bien  que  lorsqu’une  dépression  partielle 
est  produite  dans  la  conduite  générale,  la  triple-valve  descend  en  lais¬ 
sant  passer  une  partie  de  l’air  du  réservoir  auxiliaire  dans  le  cylindre 
de  serrage  (position  indiquée  par  la  fig.  5  de  la  pi.  28).  La  tension 
de  cet  air  diminue  puisque  le  volume  occupé  augmente  par  le  dépla¬ 
cement  du  piston  dans  le  cylindre,  et  il  arrive  un  moment  où  l’équi¬ 
libre  s’établit  en  dessus  et  en  dessous  du  piston  de  la  triple-valve  : 
la  tension  de  l’air  continuant  à  diminuer  au-dessus  de  la  triple- valve, 
(par  l’affluence  de  l’air  du  réservoir  auxiliaire  vers  le  cylindre),  celle- 
ci  remonte  doucement  et  vient  intercepter  la  communication  entre  le 
réservoir  auxiliaire  et  le  cylindre  de  serrage,  (fig.  7  de  la  pi.  28).  A 
ce  moment  la  tension  de  l’air,  dans  le  réservoir  et  au-dessus  de  la 
triple-valve,  ne  diminue  plus,  la  triple-valve  reste  stationnaire,  et 
l’air  qui  a  été  envoyé  dans  le  cylindre  de  serrage,  y  reste  empri- 


sonné  en  produisant,  sur  les  sabots,  une  pression  continue,  mais  dont 
le  degré  d’intensité  est  en  rapport  avec  la  dépression  produite  dans  la 
conduite  générale  1 . 

D’après  ce  qui  précède,  on  conçoit  donc  qu’en  envoyant  sur  les 
pistons  pour  ainsi  dire  une  bouffée  d'air  plus  ou  moins  considérable, 
on  obtient  un  serrage  que  l’on  règle,  que  l'on  modère  à  volonté.  Il 
restait  à  voir  expérimentalement  si  le  fonctionnement  pratique  répon¬ 
dait  au  raisonnement  théorique,  et  si  diverses  causes,  telles  que  : 

J 0  les  fuites  d’air,  soit  par  les  pistons,  soit  par  la  tuyauterie  ;  2° les  frot¬ 
tements  de  la  triple-valve,  etc.,  etc.,  ne  rendaient  pas  difficile  sinon 
impossible  le  serrage  modérable. 

C’est  dans  ce  but  que  la  Compagnie  des  chemins  de  l’Ouest,  a  fait 
en  juillet  1879  des  expériences  sur  la  rampe  de  17mm  par  mètre  de  sa 
ligne  de  Fécamp  et  les  résultats  de  ces  essais  ont  été  résumés  dans 
une  lettre  que  nous  reproduisons  ci-dessous2  : 

«En  réponse  à  votre  lettre  du  16  juillet  dernier,  j’ai  l’honneur  de  vous 
informer  que  les  essais  faits  sur  la  ligne  de  Fécamp  avec  le  frein  Wes¬ 
tinghouse  automatique,  ont  démontré  que  l’action  peut  être  graduée  à 
volonté  et  que  cet  appareil  donne  des  résultats  entièrement  satisfaisants 
dans  la  descente  des  trains  sur  une  pente.  Ce  résultat  devait  être 
d’ailleurs  prévu  après  les  expériences  faites  le  30  avril  sur  la  ligne  de 
Paris  à  Mantes. 

«  Les  nouveaux  essais  ont  été  faits  entre  les  Ifs  et  Fécamp,  sur  une 
pente  de  17  à  18mm  et  sur  une  longueur  de  6  kilomètres. 

«  La  vitesse  était  la  même  à  la  fin  de  cette  descente  qu’au  commen¬ 
cement,  de  plus  la  pression  de  l’air  dans  la  conduite  avait  été  main¬ 
tenue  constante  ;  on  doit  donc  considérer  que  le  résultat  final  de 
l’expérience  eût  été  exactement  le  même  si  on  avait  opéré  sur  une 
rampe  de  longueur  plus  grande. 

«  Voici  maintenant  quelques  détails  sur  la  manière  dont  on  a 
opéré  : 

«  Un  essai  préliminaire  a  eu  lieu  avec  les  freins  à  main,  les  freins 


1.  En  se  reportant  à  la  description  des  appareils  (anneze  n°  2),  on  verra  comment  la 
manœuvre  du  robinet  du  mécanicien  produit,  d’un  seul  coup  et  à  volonté,  une  dépression 
faible  ou  forte. 

2.  Lettre  adressée,  le  13  août  187  9,  à  M.  Duchanoy,  ingénieur  en  chef  des  mines  et  ingé- 
génieur  en  chef  du  contrôle,  par  M.  Ernest  Mayer,  ingénieur  en  chef  du  matériel  et  de  la 
traction  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l’Ouest. 
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des  voitures  étant  moyennement  serrés  de  manière  qu’on  n’eùt  pas  à 
en  faire  modifier  le  serrage  pendant  la  descente  ;  l’appoint  nécessaire 
pour  obtenir  la  régularité  de  la  vitesse  étant  obtenu  par  le  serrage  du 
frein  du  tender.  La  vitesse  qui  devait  être  maintenue  aussi  près  que 
possible  de  45  kilomètres  à  l’heure  a  varié  de  42  à  52  kilomètres, 
moyenne  environ  48  kilomètres  à  l’heure. 

«  Bans  l’expérience  faite  avec  le  frein  Westinghouse,  le  mécanicien, 
bien  que  tout  à  fait  nouveau  sur  la  ligne  et  nullement  habitué  à  ce 
genre  de  manœuvre  qu’il  n’avait  jamais  eu  à  pratiquer  sur  la  banlieue, 
a,  dès  le  premier  voyage,  maintenu  sa  vitesse  entre  40  et  50  kilo¬ 
mètres  avec  le  même  écart  qu’à  l’essai  précédent,  et  une  moyenne 
qui  est  exactement  de  45  kilomètres  à  l’heure. 

«  Dans  ces  premiers  essais,  la  difficulté  ayant  paru  être  pour  le 
mécanicien  non  de  graduer  l’action  du  frein,  mais  de  se  rendre 
compte  des  augmentations  ou  des  diminutions  de  vitesse  quand  elles 
venaient  à  se  produire,  on  a  fait  un  deuxième  essai  après  avoir  placé 
sur  le  tender  un  indicateur  de  vitesse  que  le  mécanicien  pouvait  con¬ 
sulter  ;  dans  ces  nouvelles  conditions  il  a  pu  obtenir  une  vitesse  abso¬ 
lument  constante  variant  à  peine  de  45  à  47  kilomètres  à  l’heure. 

«  Les  diagrammes  ci-annexés,  relevés  par  M.  Westinghouse  avec 
son  indicateur  de  vitesse,  permettent  de  suivre  la  vitesse  du  train 
depuis  les  Ifs  jusqu’à  Fécamp,  dans  chacune  des  expériences 
précitées.  (Voir  pi.  30.) 

«  En  résumé,  il  résulte  nettement  de  ces  expériences  que  la  ma- 
nœuvre  du  frein  à  air  comprimé  pour  la  descente  des  pentes  ne  com¬ 
porte  aucune  difficulté  ;  elle  consiste,  en  effet,  à  tourner  de  temps  en 
temps  le  robinet  à  3  voies,  et  avec  un  peu  d’habitude  de  la  ligne,  le 
mécanicien  arrive  facilement  à  obtenir  une  vitesse  très  régulière  tout 
en  maintenant  constante  la  pression  dans  la  conduite.  » 

Il  résulte  de  ce  qui  précède  que  le  mécanicien  a  réussi  à  maintenir  la 
pression  dans  les  réservoirs  auxiliaires,  et  même  que  cela  lui  a  été  très 
facile  L 

On  conçoit  que  ce  ralentissement  sur  les  pentes  puisse  aussi  se  faire 
à  l’aide  du  frein  du  tender,  ou  de  la  contre-vapeur,  etc...;  mais  aucun 


1.  A  notre  avis,  cet  eflet  est  produit  en  quelque  sorte  automatiquement  par  les  manœu¬ 
vres  que  le  mécanicien  est  obligé  de  faire  subir  à  son  robinet,  et  par  les  jeux  de  la  triple- 
valve  qui  résultent  de  ces  manœuvres. 
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de  ces  moyens  ne  peut  procurer  la  même  régularité  de  descente  que  Je 
frein  à  air  comprimé,  par  la  raison  que  nous  avons  fait  entrevoir  plus 
haut,  savoir  :  que  le  mode  d’action  du  frein  Westinghouse  étant  instan¬ 
tané  en  pratique,  l’effet  du  serrage  ou  du  desserrage  se  fait  sentir 
aussitôt  que  le  mécanicien  juge  utile  de  produire  l’un  ou  l’autre. 


V 

ENTRETIEN  DES  APPAREILS 

Considérations  relatives  à  la  durée  des  différents  organes 
du  frein  et  à  leur  facilité  d'entretien . 

L’usage,  en  service  courant  a  démontré  que  les  appareils  étaient 
constitués  de  matériaux  durables  et  ne  demandant  qu’un  entretien  peu 
dispendieux. 

Les  cylindres  et  pistons  de  serrage  des  sabots,  et  les  petits  réser¬ 
voirs  d’air,  ne  demandent  presque  jamais  de  réparation.  Les  premiers 
doivent  être  graissés  tous  les  deux  mois  avec  de  l’huile  de  pétrole 
pour  la  conservation  de  la  garniture  en  cuir. 

Les  tuyaux  placés  sous  la  voiture  offrent  de  nombreux  coudes.  On 
obtient  toute  sécurité  en  choisissant  des  tuyaux  en  fer  d’excellente 
qualité  du  type  dit  soudés  à  recouvrement  et  en  une  seule  épaisseur. 
Ils  sont  essayés  à  vingt  atmosphères. 

Les  raccords  d’accouplement  en  caoutchouc  doivent  être  de  toute 
première  qualité,  et  ce  sont  les  organes  du  frein  qui  demandent  les 
soins  les  plus  minutieux.  Ils  risquent  de  s’user  assez  vite,  soit  en 
frottant  contre  diverses  parties  de  la  voiture,  soit  par  suite  des  formes 
contournées  qu’ils  sont  appelés  à  prendre,  soit  encore  par  suite  de  la 
manipulation  continuelle  qu’ils  subissent  dans  les  compositions  ou 
décompositions  de  trains.  S’ils  ne  sont  pas  remplacés  à  temps,  ils  peu¬ 
vent  occasionner  des  fuites  assez  importantes  pour  amener  un  arrêt 
en  cours  de  route  L  Nous  ferons  d’ailleurs  observer  que  ces  tuyaux 


.  Deux  accidents  de  cette  nature  se  sont  produits  dans  le  2e  semestre  1880. 

9 


—  118  — 


n’appartiennent  pas  seulement  au  frein  Westinghouse.  On  les  retrouve 
dans  les  autres  freins  à  air  et  même  avec  des  dimensions  plus  grandes 
et  par  conséquent  plus  gênantes. 

La  triple-valve  a  paru,  dans  l’origine,  un  organe  délicat,  et  cette 
première  impression  que  tout  le  monde  a  éprouvée, résultait  de  l’aspect 
de  cette  pièce  et  de  ses  organes  de  dimensions  restreintes,  se  rappro¬ 
chant  un  peu  des  mécanismes  d’horlogerie.  Mais  ce  n’était  là  en  réalité 
qu’une  impression.  Se  déplaçant  sous  une  pression  de  1/4  à  l/2kilog., 
elle  venait  porter  sans  choc  sur  son  siège  ;  la  douceur  et  la  faible 
amplitude  de  ses  mouvements  expliquent  très  bien  pourquoi  les  divers 
organes,  tiroirs,  segments,  etc.,  ont  fonctionné  sans  qu’on  ait  constaté, 
ni  détérioration  ni  usure. 

Le  modèle  de  triple-valve  qui  est  en  service  depuis  deux  années  est 
parfaitement  proportionné  aux  fonctions  qu’il  a  à  remplir.  11  est  repré¬ 
senté  sur  la  pl.  28,  et  offre,  d’ailleurs,  des  simplifications  et  améliora¬ 
tions  sur  le  premier  modèle  essayé  au  début  du  service.  Ainsi,  une 
aiguille  très  fine  a  disparu  ;  les  tuyaux  aboutissent  tous  à  la  partie 
supérieure,  de  telle  sorte  que,  sans  les  défaire,  on  peut  démonter  la 
partie  inférieure,  retirer  l’ensemble  de  la  partie  mobile,  la  visiter 
rapidement  et  facilement,  et  la  remettre  en  place  sans  tâtonnement 
dans  la  position  convenable  et  sans  crainte  de  fausser  aucune 
pièce.  La  partie  inférieure  de  la  triple-valve  forme  une  poche  dans 
laquelle  se  dépose  l’eau,  ou  bien  les  poussières,  qui  pourraient  arriver 
par  les  tuyaux.  Les  quantités  de  matières  étrangères  qui  peuvent  ainsi 
parvenir  sont  très  faibles,  et  les  visites  générales  peuvent  se  réduire  à 
une  ou  deux  par  an.  Au  chemin  de  fer  de  l’Ouest.,  les  triple-valves  ont 
traversé  deux  périodes  exceptionnellement  rigoureuses  :  en  décem¬ 
bre  4  879  et  en  janvier  1881,  la  visite  avait  été  faite  un  peu  avant 
l’hiver,  et  il  n’a  été  relevé  qu’un  seul  cas  de  non-fonctionnement  d’une 
voiture  d’un  train,  par  suite  d’un  triple-valve  gelée. 

L’entraînement  de  l’eau  dans  les  triple-valves  est  d’ailleurs  com¬ 
battu  très  efficacement  par  la  présence,  sur  les  machines,  ou  les  ten- 
ders  et  sur  les  fourgons  (dont  un  se  trouve  toujours  en  tète  du  train), 
d’une  petite  poche  de  vidange  interposée  sur  la  conduite  générale, 
et  qui  est  vidée  tous  les  deux  ou  trois  mois  par  mesure  de  précaution 
spéciale.  En  outre,  le  grand  réservoir  d’air  placé  sur  la  machine, 
lequel  est  en  communication  directe  avec  la  pompe  de  compression, 
est  muni  de  bouchons  de  vidange  fréquemment  ouverts  ;  les  tuyaux  de 


prise  d’air  de  la  conduite  générale  doivent  être  branchés  sur  le  sommet 
de  ce  réservoir.  Ce  grand  réservoir,  non  plus  que  les  autres  organes 
spéciaux  placés  sur  la  machine,  ne  donnent  lieu  qu’à  peu  de  remarques. 

Les  pompes  de  compression  à  vapeur  étant  en  fonctionnement  cons¬ 
tant,  occasionnent  les  réparations  de  tout  organe  qui  s’use  par  le  fait 
de  son  service. 

Cet  appareil  doit  être  l’objet  de  (quelques  soins  spéciaux,  soit,  par 
exemple,  pour  le  graissage,  soit  en  temps  de  gelée,  où  il  faut  prendre 
les  mêmes  précautions  que  pour  les  pompes  ou  injecteurs.  Il  est  à  noter 
que  depuis  trois  années,  il  n’a  été  relevé  que  très  peu  de  cas  où  le  frein 
ait  été  paralysé  pendant  une  partie  du  parcours  par  suite  du  non- 
fonctionnement  de  la  pompe  à  air. 

Nous  ferons  d’ailleurs  observer  que  les  pompes  ne  se  trouvent  que 
sur  les  machines,  c’est-à-dire  sur  une  très  petite  proportion  de  l’effectif 
total  muni  du  frein  à  air  comprimé. 

Les  freins  proprement  dits,  appelés  aussi  freins  de  fondation , 
établis  suivant  les  modèles  de  la  Société  Westinghouse,  se  sont  fort 
bien  comportés. 

Les  freins  des  machines  ont  des  cames  composées  de  parties  de 
cercles  et  tracés  de  manière  à  rapprocher  vivement  les  sabots,  puis  à 
opérer  ensuite  un  serrage  énergique  {fig.  1,  pl.  28). 

Les  freins  des  voitures  sont  à  8  sabots,  d’une  construction  simple, 
offrant  peu  d’articulations  et  peu  dispendieuse. 

Pour  les  tenders  et  les  véhicules  munis  à  la  fois  de  freins  à  vis  et  à 
air  comprimé,  on  obtient  la  faculté  de  serrer,  en  ajoutant  une  paire 
de  balanciers  auxiliaires.  Ces  derniers  sont  placés  dans  le  plan  hori¬ 
zontal,  et  cette  position  se  prête  mieux  que  toute  autre  à  l’emploi  d’un 
grand  nombre  de  pièces  identiques  pour  les  divers  modèles  de  véhi¬ 
cules.  [pl.  32,  fig.  5  et  6.) 

Il  a  été  reconnu  que  la  fonte  très  douce  était  le  meilleur  métal  à  em¬ 
ployer  pour  les  sabots. 

Une  qualité  très  précieuse  du  frein  Westinghouse,  c’est  de  permettre 
d’avoir  dans  le  montage  des  articulations  très  libres  (même  un  peu 
gaies),  et  d’avoir  une  course  notable  des  sabots,  ce  qui  assure  le  des¬ 
serrage. 

On  s’est  demandé  si  l’emploi  du  frein  continu  Westinghouse  n’amè¬ 
nerait  pas  une  augmentation  notable  de  l’usure  des  bandages,  d’au¬ 
tant  plus  qu’on  avait  de  tout  temps,  remarqué  qu’il  y  avait  plus  de 
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ruptures  de  bandages  sous  les  véhicules  à  frein  que  sous  les  autres. 
Mais  la  réponse  est  facile  ;  en  effet,  il  est  difficile  d’établir  une  ana¬ 
logie  quelconque  entre  les  anciens  freins  et  les  nouveaux.  Lorsqu’il  n’y 
a  que  quelques  freins,  on  doit  tendre  à  produire  le  maximum  de  serrage 
avec  chacun,  ce  qui  conduit  à  caler  les  roues,  lesquelles  frottent  sou¬ 
vent  ainsi  pendant  un  kilomètre  et  plus  et  sur  un  même  point  de  la 
circonférence.  De  là,  des  échauffements  partiels,  des  dilatations  iné¬ 
gales,  et  aussi  la  formation  de  plats  qui  occasionnent  de  nombreux 
chocs  lorsque  le  frein  est  desserré.  Mais  lorsque  tous  les  véhicules 
sont  munis  de  freins,  il  suffit,  ainsi  qu’il  a  été  dit,  de  produire  un 
serrage  modéré  qui  ne  cale  pas  les  roues  ;  réchauffement  ne  se  pro¬ 
duit  pas  parce  que  l’arrêt  se  fait  sur  une  très  petite  longueur,  et  parce 
que  les  points  sur  lesquels  le  frottement  s’exerce  sont  incessamment 
renouvelés. 

Il  y  avait  donc  lieu  de  penser,  et  l’expérience  l’a  prouvé  jusqu’à  ce 
jour,  que  l’emploi  du  frein  Westinghouse  bien  loin  de  développer 
l’inconvénient  que  semblait  présenter  les  freins  ordinaires,  tend  au 
contraire  à  le  faire  disparaître.  En  particulier,  la  Compagnie  de 
l’Ouest  n’a  eu  aucune  rupture  de  bandages,  depuis  1878,  sous  les 
véhicules  munis  du  frein  Westinghouse. 


Les  traités  passés  avec  l’inventeur  réservaient  à  la  Compagnie  de 
l’Ouest  la  faculté  de  faire  faire,  par  la  société  Westinghouse,  l’entre¬ 
tien  des  pièces  fournies  par  elle,  aux  conditions  suivantes  : 

25  francs  par  véhicule  et  par  an  pour  l’ensemble  des  appareils 
spéciaux. 

Ou  bien  2  fr.  50  par  véhicule  et  par  an  pour  les  triple-valves  seu¬ 
lement. 

Si  nous  sommes  bien  renseignés,  ces  prix  ont  même  été  récemment 
abaissés.  Malgré  cela  aucune  des  très  nombreuses  compagnies  qui  ont 
traité  avec  la  société  Westinghouse,  ne  s’est  montrée  disposée  à  user 
de  cette  faculté;  preuve  que  partout  les  dépenses  sont  restées  bien  au- 
dessous  de  ces  chiffres.  Cette  conclusion  paraît  en  effet  hors  de  doute 
pour  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l’Ouest. 


VI 


SIGNAUX  D’INTERCOMMUNICATION 

Signaux  fonctionnant  au  moyen  de  l'air  comprimé  et  mettant  en 
communication  les  voyageurs  avec  les  agents  des  trains. 

Dès  l’origine,  M.  Westinghouse  a  étudié,  comme  complément  de 
son  frein,  l’utilisation  de  l’air  comprimé  pour  établir  une  communica¬ 
tion  entre  les  voyageurs  et  les  agents  des  trains.  En  tirant  une  corde 
placée  dans  le  compartiment,  on  ouvrait  un  robinet  qui  envoyait  l’air 
comprimé  dans  un  sifflet  d’alarme  placé  au-dessus  de  la  voiture  et  qui 
faisait  partir  en  même  temps  un  autre  sifflet  placé  sur  la  machine. 

Les  essais  faits  avec  cet  appareil  ont  montré  que  l’écoulement  de 
l’air  de  la  conduite  produisait  l’arrêt  du- train  au  bout  de  peu  de 
temps. 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  le  sifflet  placé  sur  la  machine,  a 
été  relié  à  l’ensemble  du  frein  par  un  diaphragme  A,  par  une  valve 
régulatrice  B,  et  par  un  certain  nombre  de  tuyaux,  comme  l’in¬ 
dique  la  figure  9,  pl.  28. 

Lorsqu’un  appel  est  fait  du  compartiment,  il  produit  une  dépression 
par  le  tuyau  b  sur  le  dessus  de  la  valve  :  celle-ci  se  soulève,  et  établit 
la  communication  entre  le  réservoir  auxiliaire  et  le  diaphragme  A, 
lequel  à  son  tour  met  en  communication  le  sifflet  M  avec  le  réservoir 
principal  de  la  machine.  Le  mécanicien  prévenu  prend  alors  les  me¬ 
sures  nécessaires,  soit  pour  Arrêter  le  train,  s’il  y  a  lieu,  soit  pour  en¬ 
voyer  simplement  un  agent  pour  se  renseigner  sur  la  cause  de  l’appel. 

Cette  modification  apportée  par  la  Compagnie  de  l’Ouest  à  la  pre¬ 
mière  disposition  de  l’appareil  Westinghouse  a  fait  l’objet  d’essais 
suivis,  et  les  résultats  ayant  été  satisfaisants,  il  est  à  présumer  que  ce 
système  d’intercommunication  entrera  prochainement  dans  la  voie 
d’une  application  générale. 


ANNEXE  N° 


NOTE  DESCRIPTIVE 


Nous  indiquerons  dans  la  première  partie  de  cette  note,  les  appa¬ 
reils  dont  se  compose  essentiellement  le  frein  Westinghouse,  ainsi 
que  le  mode  général  de  fonctionnement  de  ces  appareils.  Dans  la 
seconde  partie,  nous  donnerons  la  description  plus  détaillée  de  quel¬ 
ques-uns  de  ses  organes  principaux. 

I 

Description  générale  (Ses  appareils  automatiques  à  air 
comprimé  du  système  Westinghouse. 

L’air  est  comprimé  par  une  petite  pompe  placée  sur  la  machine,  puis 
emmagasiné  dans  un  réservoir  principal  également  placé  sur  la 
machine,  dans  une  conduite  qui  circule  tout  le  long  du  train  et  dans 
de  petits  réservoirs,  appelés  réservoirs  auxiliaires,  placés  sous  les 
véhicules. 

Pour  serrer  le  frein,  le  mécanicien  n'a  qu’à  ouvrir  un  robinet  à 
soupapes  placé  à  sa  disposition  et  à  faire  ainsi  communiquer  la  conduite 
générale  avec  l’atmosphère;  les  conducteurs  peuvent  produire  le  même 
résultat  en  ouvrant  un  robinet  qu’ils  ont  sous  la  main.  La  conduite  du 
train  se  vide,  cette  dépression  détermine,  sous  chaque  voiture  le 
mouvement  d’un  organe  appelé  triple-valve ,  qui  met  alors  en  com¬ 
munication  le  réservoir  de  la  voiture  avec  le  cylindre  du  frein  ;  l’air 
comprimé  du  réservoir  actionne  le  piston  unique  ou  les  deux  pistons 
placés  dans  ce  cylindre  et  produit  le  serrage  du  frein. 

Pour  desserrer  le  frein,  le  mécanicien  tourne  son  robinet  de  manière 
à  admettre  de  nouveau  l’air  comprimé  dans  la  conduite  du  train  ;  la 
triple-valve,  ramenée  dans  sa  première  position,  isole  le  réservoir 
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d’avec  le  cylindre  et  fait  communiquer  celui-ci  avec  l’atmosphère  ;  le 
frein  se  desserre,  le  réservoir  se  remplit  d’air  comprimé  et  ces  opéra¬ 
tions  successives  se  renouvellent  à  chaque  serrage. 

La  figure  1,  pl.  28,  représente  la  disposition  des  appareils  et  de 
la  tuyauterie  de  la  machine. 

Les  figures  2  et  3,  pl.  28,  —  1  à  6  pl.  32,  indiquent  la  disposition 
générale  des  appareils  placés  sous  chaque  véhicule. 

Cylindre  à  2  pistons.  — Dans  la  disposition  adoptée  pour  la  plus 
grande  partie  des  voitures  le  cylindre  du  frein  contient  2  pistons  ; 
chacun  d’eux  agit  par  l’intermédiaire  de  sa  tige  sur  les  sabots  d’une 
paire  de  roues;  pendant  la  période  de  serrage,  l’air  comprimé  arrive 
entre  les  deux  pistons,  les  éloigne  l’un  de  l’autre  en  exerçant  sur 
chacun  la  pression  nécessaire  au  serrage;  pendant  le  desserrage,  l’air 
comprimé  est  évacué  du  cylindre  dans  l’atmosphère,  par  le  jeu  de  la 
triple-valve  :  les  ressorts  placés  à  chaque  bout  du  cylindre  rapprochent 
les  pistons  et  desserrent  les  freins. 

Robinets.  —  Les  robinets  RR  de  deux  voitures  voisines  {pl.  28,  fig.  2); 
doivent  être  ouverts  aussitôt  qu’on  a  fait  l’accouplement  des  deux 
voitures  :  avant  de  les  désaccoupler,  on  doit  fermer  les  deux  robinets. 

Les  robinets  M  et  N  ne  sont  manœuvrés  que  très  rarement,  le  robinet 
M  permet  d’isoler  une  voiture  de  la  conduite  principale  du  train, 
lorsque  cela  est  nécessaire  sans  pour  cela  empêcher  les  freins  des 
autres  véhicules  d’agir.  Le  robinet  N  permet,  en  cas  de  besoin,  en 
laissant  échapper  l’air  du  cylindre,  de  desserrer  le  frein  d’une  voiture 
qui  n’est  pas  accouplée  avec  une  machine  munie  du  frein  à  air  com¬ 
primé. 


II 

Description  détaillée  du  fonctionnement  de  la  triple-valve 
et  du  robinet  à  soupape  du  mécanicien. 

Triple-valve.  —  La  triple-valve  est  représentée  en  coupe  grandeur 
d’exécution  sur  la  pl.  28  L 

1.  Cette  planche  représente  le  nouveau  modèle  établi  par  M.  Westinghouse.  Il  diffère  de 
celui  qui  l’a  précédé  par  de  simples  modifications  de  détail,  dont  l’effet  est  d’augmenter 
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Nous  examinerons  successivement  les  diverses  positions  que  peu¬ 
vent  prendre  les  organes  de  la  triple-valve  correspondant  :  1°  au  frein 
desserré;  2°  au  frein  serré  avec  le  maximum  d’énergie;  3°  à  une 
application  modérée  du  frein  de  manière  à  produire  tel  degré  de 
serrage  dont  on  a  besoin. 

1°  Frein  desserré  (ftg.  4).  —  L’air  comprimé  dans  la  conduite  prin¬ 
cipale  entre  par  le  tuyau  T,  soulève  le  piston  P,  passe  par  l’orifice  d 
dans  la  partie  supérieure,  puis  par  l’orifice  d' dans  le  réservoir  auxi¬ 
liaire  qui  se  remplit  d’air  à  la  même  pression  que  dans  la  conduite  prin¬ 
cipale.  En  même  temps,  le  tiroir  S  qui  est  entraîné  par  le  piston  P, 
établit  la  communication  entre  le  cylindre  du  frein  (tuyau  D)  et  Pair 
extérieur  (orifice  H).  Aucune  pression  n’étant  exercée  sur  le  piston 
de  ce  cylindre,  le  ressort  de  rappel  desserre  le  frein. 

2°  Frein  serré  (ftg.  5).  — On  évacue  l’air  contenu  dans  la  conduite 
principale  et  par  suite  dans  la  capacité  A  ;  la  pression  se  trouvant  plus 
élevée  sur  la  face  supérieure  que  sur  la  face  inférieure  du  piston  P, 
celui-ci  s’abaisse  masquant  l’orifice  d,  le  tiroir  S  s’abaissant  simulta¬ 
nément  interrompt  la  communication  du  cylindre  avec  l’atmosphère  ; 
l’orifice  du  tuyau  D  est  démasqué  et  la  communication  s’établit  entre 
le  réservoir  et  le  cylindre  :  l’air  comprimé  agit  sur  ce  dernier  et  serre 
le  frein. 

3°  Serrage  gradué  (ftg.  6  et  7).  Lorsqu’au  lieu  d’arrêter  avec 
toute  l’énergie  correspondant  à  la  pleine  admission  de  Pair  du  réser¬ 
voir  dans  le  cylindre  on  veut  obtenir  un  serrage  modéré,  comme  par 
exemple  dans  le  cas  des  arrêts  ordinaires  aux  stations,  ou  pour  main¬ 
tenir  une  vitesse  modérée  à  un  train  sur  une  pente,  alors  au  lieu  de 
laisser  échapper  complètement  Pair  de  la  conduite  de  manière  à 
produire  un  abaissement  rapide  du  piston  de  la  triple-valve,  on  laisse 
échappper  la  quantité  d’air  nécessaire  pour  réduire  la  pression  dans 
la  conduite  de  la  quantité  voulue  pour  le  degré  de  serrage  qu’on  veut 
obtenir  (un  peu  d’expérience  apprend  vite  au  mécanicien  la  relation 
entre  la  pression  à  conserver  dans  la  conduite  et  le  serrage  corres¬ 
pondant).  Aussitôt  que  la  dépression  commence  à  se  produire  dans 


notablement  la  sensibilité  de  la  triple-valve.  On  n’a  plus  à  constater  aucun  retard,  ni  hési¬ 
tation  dans  le  fonctionnement  de  cet  appareil  ;  la  simultanéité  de  l'action  des  fiein3  sur 
chacune  des  voitures,  dont  se  compose  le  train,  se  trouve  ainsi  complètement  assuré. 
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la  capacité  A,  le  piston  P  commence  à  se  mouvoir  lentement  [fig.  6), 
entraînant  par  le  verrou  M  le  petit  piston  Q,  qui  démasque  Forifice  a 
et  par  la  butée  N,  le  tiroir  S  qui  alors  intercepte  la  communication  du 
cylindre  avec  l’atmosphère.  L’air  comprimé  du  réservoir  circulant 
autour  de  la  tige  Q,  pénètre  par  l’orifice  a  dans  le  cylindre  du  frein; 
l’air  du  réservoir  se  détendant  dans  le  cylindre,  sa  pression  diminue; 
dès  qu’elle  est  devenue  tant  soit  peu  inférieure  à  la  pression  de  l’air 
dans  la  capacité  A,  le  piston  remonte  légèrement  [fig.  7),  entraîne  la 
valve  Q,  qui  ferme  l’orifice  a  et  intercepte  la  communication  du 
cylindre  avec  le  réservoir.  La  pression  de  l’air  enfermé  dans  le 
cylindre  et  par  suite  le  serrage  du  frein  sont  donc  exactement  gradués 
par  le  plus  ou  moins  de  pression  de  l’air  maintenu  dans  la  conduite 
principale. 


Robinet  a  soupapes  du  mécanicien.  —  Le  robinet  à  soupapes  est 
représenté  par  les  figures  1  à  5,  pi.  31.  Il  y  a  lieu  de  considérer 
quatre  positions  de  ce  robinet,  savoir  :  1°  desserrage  du  frein;  2°  posi¬ 
tion  normale  du  robinet  pendant  la  marche  qui  correspond  au  rem¬ 
plissage  et  au  maintien  en  pression  des  réservoirs,  les  freins  étant 
maintenus  desserrés;  3°  serrage  à  fond;  4°  serrage  gradué. 

1 0  Desserrage  du  frein.  —  La  poignée  du  robinet  occupe  la  position 
Al  [fig.  2).  L’air  comprimé  venant  du  réservoir  principal  de  la  machine 
par  le  tuyau  F  [fig.  1)  passe  par  les  orifices  EE'  et  se  rend  dans  la 
conduite  principale  du  train  G  qu’il  remplit.  Aussitôt  que  la  conduite 
principale  est  remplie  d’air  comprimé,  les  pistons  des  triples-valves 
remontent;  les  cylindres  de  freins  sont  mis  en  communication  avec 
l’atmosphère  et  les  freins  se  desserrent  comme  nous  l’avons  dit  plus 
haut.  Alors  le  mécanicien  déplace  la  poignée  pour  la  mettre  dans  la 
position  A2  [fig.  2)  où  elle  reste  pendant  toute  la  marche  du  train. 

2°  Position  du  robinet  pendant  la  marche ,  remplissage  des  réser¬ 
voirs  des  voitures.  —  Dans  sa  rotation,  la  poignée  a  fait  tourner,  par 
l’intermédiaire  de  la  clé  A  [fig.  1),  le  tiroir  circulaire  K,  les  orifices  a 
ne  correspondent  plus  à  ceux  de  la  table  fixe,  mais  le  petit  orifice  g 
(fig.  5),  du  tiroir  est  venu  en  regard  de  l’orifice  E'.  Voici  alors  ce 
qui  se  passe  :  l’air  de  la  conduite  G  ayant  pénétré  dans  les  réservoirs 


des  voitures  dont  la  pression  a  été  réduite  au  serrage  précédent,  la 
pression  dans  la  conduite  principale  se  trouve  inférieure  à  la  pression 
du  réservoir  principal  de  la  machine  en  F  ;  en  vertu  de  cette  différence 
de  pression,  l’air  venant  du  réservoir  principal,  soulève  le  petit 
clapet  L  et  passe  par  les  orifices  g  et  E',  dans  la  conduite  principale, 
puis  dans  les  réservoirs  des  voitures.  Le  clapet  L  reste  soulevé  et  l’air 
passe  tant  que  la  pression  dans  la  conduite  du  train,  augmentée  de  la 
pression  correspondant  à  la  tension  du  ressort  S  est  inférieure  à  la 
pression  dans  le  réservoir.  La  tension  de  ce  ressort  est  calculée  de 
manière  à  établir  une  différence  de  un  kilogr.  par  centimètre  carré 
entre  la  pression  d’air  dans  le  réservoir  de  la  machine  et  la  pression 
dans  les  appareils  du  train;  à  l’aide  de  cette  disposition  introduite 
récemment  dans  les  robinets  des  mécaniciens,  on  est  assuré  au  pro¬ 
chain  arrêt,  d’avoir  une  différence  de  pression  largement  suffisante 
pour  assurer  un  desserrage  rapide  du  frein. 

A  partir  de  la  position  A2,  en  tournant  la  poignée  vers  la  droite 
(fig.  2),  toute  communication  est  interrompue  entre  le  réservoir  de  la 
machine  et  la  conduite  du  train.  Les  diverses  positions  de  A2  à  A3 
correspondent  aux  différents  degrés  de  serrage  du  frein. 

3°  Serrage  à  fond.  —  Le  mécanicien  amené  la  poignée  dans  la 
position  A3;  dans  cette  rotation,  la  vis  R  à  filet  très  allongé  (fig.  1), 
remonte  en  agrandissant  notablement  la  capacité  S  dans  laquelle  est 
logé  le  ressort  D;  ce  ressort  se  détend  ;  sa  tension  qui,  dans  la  posi¬ 
tion  de  la  poignée  en  At  et  en  A2  était  supérieure  à  la  pression  de  l’air, 
devient  inférieure  à  cette  pression  et  la  soupape  C  qu’il  maintient  sur 
son  siège  se  soulève,  l’air  s’échappe  dans  l’atmosphère  par  l’orifice  M; 
la  pression  tombe  dans  la  conduite  principale  G  et  les  freins  se  serrent. 

4°  Serrage  gradué.  —  Quand  on  veut  produire  un  serrage  modéré, 
il  suffit  d’amener  la  poignée  dans  une  position  intermédiaire  entre 
A2etA3;  le  ressort  D  prend  une  tension  intermédiaire  et  on  obtient 
dans  la  conduite  principale  G  une  tension  précisément  égale  à  celle 
du  ressort,  et  qu’on  peut,  par  suite,  graduer  à  volonté  ;  il  suffit  d’un 
peu  d’habitude  pour  donner  à  la  poignée  la  position  qui  correspond 
au  serrage  voulu  du  ressort,  et,  par  suite,  à  la  pression  d’air  voulue. 
Du  reste,  le  mécanicien  a  sous  les  yeux  un  manomètre  qui  lui  donne 
à  chaque  instant  la  pression  de  l’air  dans  la  conduite  G. 
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La  triple- valve  et  le  robinet  à  soupapes  du  mécanicien  constituent 
les  organes  essentiels  du  système  que  nous  décrivons;  c’est  pourquoi 
nous  avons  cru  devoir  nous  étendre,  sur  leur  fonctionnement  et 
joindre  à  cette  note  les  dessins  grandeur  d’exécution. 

Nous  ferons  observer  que  les  dessins  représentent  les  appareils  tels 
qu’ils  sont  appliqués  avec  les  derniers  perfectionnements  apportés  par 
l’inventeur  ;  ils  diffèrent  de  ceux  des  mêmes  organes  qui  sont  compris 
dans  l’album  de  la  Société  Westinghouse  dont  l’impression  est  déjà 
un  peu  ancienne. 

En  ce  qui  concerne  les  autres  pièces  du  frein,  nous  ne  voyons  rien  à 
ajouter  aux  dessins  et  aux  descriptions  contenus  dans  cet  album. 

Septembre  1879. 


Quand  il  se  produit  à  la  conduite  principale  une  fuite  importante  de 
nature  à  compromettre  le  fonctionnement  des  appareils,  l’air  subit 
une  dépression  rapide  dans  la  conduite,  la  triple-valve  prend  la 
position  indiquée  sur  la  figure  5,  et  les  freins  se  serrent. 

Quant  la  fuite  est  légère,  il  se  produit  dans  la  conduite  une  dépres¬ 
sion  partielle,  insuffisante  pour  produire  le  serrage  du  frein  ;  alors, 
la  triple-valve  s’abaisse  d’une  petite  quantité  (intermédiaire  entre  les 
positions  des  figures  4  et  6);  dans  cette  position,  la  rainure  e,  prati¬ 
quée  dans  le  tiroir  S,  permet  à  l’air  du  réservoir  auxiliaire  de  s’écouler 
dans  l’atmosphère  par  l’orifice  D,  sans  exercer  de  pression  dans  le 
cylindre  du  frein. 


Août  1881. 


ANNEXE  N°  2 


RELEVÉ  DE  QUELQUES  ACCIDENTS 

ÉVITÉS  PAR  L’EMPLOI  DU  FREIN  WESTINGHOUSE. 


DATES. 

NUMÉROS 

DU 

TRAIN. 

LIEU 

OU  LE 

FAIT  S’EST  PASSÉ. 

CIRCONSTANCES 

DANS  LESQUELLES 

L’ACCIDENT  A  ÉTÉ  ÉVITÉ. 

1.  —  Collii 

sion.  1 

1880 

15  juillet. 

Train  18. 

Entre  les  poteaux 
kilométriques  12 
et  11. 

Une  voilure  attelée  d’un  cheval  était  tombée 
du  talus  sur  la  voie  ;  le  train  1 8  qui  approchait 
pût  être  arrêté  à  60  mètres  environ  de  cette 
voiture;  la  voie  est  en  pente  continue  de  5  mil¬ 
limètres  par  mèlre. 

2 

.  —  Personnes  suivant  ou  traversant  la  voie  en  dehors  des  gares,  etc. 

1879 

18  novembre 

Train  46 
(Versailles  R.-G.) 

Passage  à  niveau  de 
la  Patte-d’Oie 
(près  Versailles). 

Au  moment  où  le  train  46  arrivait  au  pas¬ 
sage  à  niveau  de  la  Patte-d’Oie,  une  charrette 
attelée  de  deux  chevaux  traversait  le  passage  à 
niveau,  dont  les  barrières  étaient  restées  ou¬ 
vertes,  par  erreur;  le  train  composé  de  dix 
véhicules,  et  fortement  lancé  sur  une  pente  de 

5  millimètres,  a  pu  être  arrêté  dans  un  par¬ 
cours  de  100  à  110  mètres. 

1880 

6  mars. 

Train  28 
(Versailles  R.-G.) 

Entre  Versailles 
(R.-G.)  et  Viroflay. 

Le  mécanicien  du  train  28  aperçut  un  en¬ 
fant  marchant  sur  la  voie;  il  put  arrêter  à 
temps,  en  faisant  usage  du  frein. 

13  mars. 

Train  4. 

Passage  à  niveau  à 
200m  de  la  gare  de 
Bellevue. 

Une  dame  conduisant  une  voilure  d’enfant 
s’étant  précipitée  pour  traverser  le  passage  à 
.niveau  devant  la  machine,  le  train  put  être 
arrêté  à  4  mètres  environ  de  cette  dame. 

7  mai. 

Train  17 
(Versailles  R.-l).) 

Pont  de  Neuilly. . . 

Le  mécanicien  apercevant  un  homme  qui 
cheminait  à  une  faible  distance  sur  la  voie 
siffla,  mais  vainement,  il  appliqua  alors  le 
frein  et  put  arrêter  à  10  mètres  environ  de 
cet  homme. 

1 5  décembre 

Train  36. 

Rampe  de  Saint- 
Germain. 

Au  moment  du  passage  du  train  36,  un 
surveillant  de  nuit  était  tombé  sur  la  voie.  Le 
train  put  ralentir  assez  rapidement  pour  per¬ 
mettre  à  cet  homme  de  se  relever  et  de  passer 
dans  l’entre-voie. 
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DATES. 

NUMÉROS 

DD 

TRAIN. 

LIEU 

OU  LE 

FAIT  S’EST  PASSÉ. 

CIRCONSTANCES 

DANS  LESQUELLES 

L'ACCIDENT  A  ÉTÉ  ÉVITÉ. 

3.  -  P 

i 

ersonnes  traversa 

nt  la  voie  dans  les  ga 

,res  et  surprises  par  l’arrivée  d’un  train. 

1879 

22  juin. 

Train  244. 

/ 

Clichy-Levallois.. . 

Un  voyageur  étant  tombé  en  traversant  la 
voie,  à  l’arrivée  du  train  244  ;  le  mécanicien, 
en  appliquant  brusquement  le  frein  à  air, 
parvint  à  arrêter  le  train  sans  avoir  atteint  le 
voyageur. 

1880 

20  mars. 

Train  50. 

Belleville-Yillette. . 

Une  dame  traversait  la  voie  à  25  mètres 
devant  la  machine  ;  le  mécanicien  a  pu  s’arrêter 
sans  l’atteindre. 

4  avril. 

Train  60. 

Ménilmontant.  . . . 

Un  voyageur  traversait  devant  le  train  qui 
arrivait  en  gare.  —  L'arrêt  a  eu  lieu  dans  un 
espace  de  18  mètres. 

15  mai. 

Train  53. 

Vaugirard-Issy.  .. 

Des  voyageurs  essayaient  de  monter  à 
contre-voie  dans  le  train  148.  Le  train  53 
put  s’arrêter  à  0m,50  d’une  femme  et  d’un 
enfant  qui  se  trouvaient  sur  la  voie. 

21  juin. 

Train  32. 

Batignolles . 

Au  moment  de  l’arrivée  du  train,  le  laveur 
Hayes,  par  suite  d’un  faux  pas,  est  tombé  du 
quai  sur  la  voie.  L’arrêt  du  train  eut  lieu  à 

G  mètres  environ  de  Hayes. 

25  août. 

1 

Train  70. 

Le  Point-du-Jour. . 

Le  train  70  arrivait  au  Poinl-du-Jour  ;  le 
mécanicien  apercevant  une  femme  étendue 
sur  la  voie,  appliqua  le  frein  et  put  arrêter 
assez  tôt  pour  ne  toucher  celle  femme  que  très 
légèrement  à  la  hanche. 

31  octobre. 

Train  54. 

j 

Puteaux . 

Le  train  7  étant  en  gare,  un  voyageur 
d’impériale  descendit  à  contre-voie  pour  cher¬ 
cher  un  panier  qu’il  avait  laissé  tomber;  le 
train  54  qui  arrivait,  et  qui  d’ordinaire  ne 
s’arrête  pas  à  Puteaux,  a  pu  être  arrêté  à 

1  mètre  environ  du  voyageur. 

4.  —  Obstacle  se  trouvant  inopinément  sur  la  voie. 

1879 

31  août. 

Train  14! 

Passv . 

A  l’arrivée  du  train  141,  en  gare  de  Passy, 
le  mécanicien  a  pu ,  en  appliquant  vivement 
son  frein  à  air,  s’arrêter  à  6  mètres  d’une 
voiture  à  bras  chargée  de  trois  colis,  qui  était 
tombée  sur  la  voie,  et  qu’un  homme  cherchai! 
à  replacer  sur  le  quai. 
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DATES. 

NUMÉROS 

DU 

TRAIN. 

LIEU 

OU  LE 

FAIT  S’EST  PASSÉ. 

CIRCONSTANCES 

DANS  LESQUELLES 

L’ACCIDENT  A  ÉTÉ  ÉVITÉ. 

5.  —  Matériel  en 

stationnement  ou  en  r 

nanœuvres,  et  non  garé  à  temps. 

1880 

3J  janvier. 

Train  58. 

Aubervilliers . 

En  entrant  en  gare,  vers  6h,40  du  soir,  le 
mécanicien  trouve  les  signaux  à  la  voie  libre; 
mais  il  entend  crier;  il  applique  son  frein  et 
parvient  à  arrêter  son  train  dans  l’espace  de 
20  mètres,  avant  d’atteindre  des  wagons 
laissés  sur  la  \oie  principale  par  les  agents 
de  la  gare  et  non  éclairés. 

1 1  août. 

Train  25 

Évreux . 

Un  wagon  chargé  de  paille  était  en  ma¬ 
nœuvre  sur  les  voies  principales,  lorsque  le 
train  25,  qui  avait  trouvé  les  signaux  laissés 
par  erreur  à  la  voie  libre,  arriva  en  gare;  le 
mécanicien  put  s’arrêter  à  20  mètres  environ 
du  wagon. 

ANNEXE  N°  5. 


Instructions  pour  la  manœuvre  des  appareils  Westinghouse 
appliqués  aux  voitures. 

Formation  et  départ  des  trains  munis  d’appareils  Westinghouse. 

—  Avant  le  départ  d'un  train ,  les  conducteurs  doivent,  conformé¬ 
ment  à  l’article  12  du  Règlement  général,  n°  3,  s’assurer  que  les  freins 
à  vis  ordinaires  de  leur  train  sont  desserrés  et  qu’ils  fonctionnent 
convenablement.  En  outre,  le  conducteur  d’arrière  doit  s’assurer  que 
les  accouplements  sont  faits  entre  toutes  les  voitures. 

Lorsqu'un  train  vient  d' être  formé  ou  modifié  dans  sa  composition , 
le  conducteur  d’arrière,  pour  s’assurer  que  la  communication  est 
complète,  doit,  outre  l’examen  extérieur  des  accouplements,  ouvrir 
un  instant  le  robinet  de  sa  vigie  et  s’assurer  que  l’air  comprimé 
s’échappe  avec  bruit;  puis,  immédiatement,  se  rendre  auprès  du 
mécanicien  pour  lui  faire  connaître  le  résultat  de  cet  examen;  alors  le 
mécanicien  tourne  son  robinet  de  manière  à  déterminer  le  serrage  de 
tous  les  freins  :  le  conducteur  parcourt  le  train  dans  toute  sa  lon¬ 
gueur  pour  s’assurer  que  tous  les  freins  sont  bien  serrés  ;  arrivé  à  la 
dernière  voiture,  il  fait  signe  au  mécanicien,  qui  manœuvre  son 
robinet  de  manière  à  desserrer  les  freins;  le  conducteur  revient  alors 
tout  le  long  du  train  en  s’assurant  que  les  freins  sont  bien  desserrés. 

Si  l’examen  fait  par  le  conducteur  révèle  que  le  fonctionnement 
n’est  pas  parfait,  il  signale  les  points  défectueux  au  visiteur  (ou  à  son 
défaut  au  mécanicien),  qui  prend  immédiament  les  mesures  utiles 
pour  les  faire  disparaître. 

Désaccouplement  des  machines  et  décomposition  des  trains. 

—  Dans  une  gare  où  on  doit  faire  une  manœuvre,  et  avant  de  désac- 
coupler  la  machine  ou  une  partie  quelconque  du  train,  le  conducteur 
doit  s’assurer  que  les  freins  à  air  comprimé  sont  desserrés  tout  le 


long  du  train.  Si  un  ou  plusieurs  freins  sonl  restés  serrés,  le  conduc¬ 
teur  le  signale  au  mécanicien,  qui  prend  les  mesures  utiles  pour 
les  desserrer. 

Avant  d’opérer  le  désaccouplement  de  deux  parties  quelconques  du 
train,  l’agent  chargé  de  ce  travail  doit  tout  d’ abord  et  avant  de  toucher 
au  tendeur  séparer  les  boyaux  d’accouplement  et,  seulement  après, 
le  tendeur  d’attelage. 

Lorsqu’une  ou  plusieurs  voitures  séparées  de  la  machine  ont  leurs 
freins  serrés,  pour  les  desserrer  il  faut  :  ou  les  atteler  de  nouveau 
avec  une  machine  munie  de  l’appareil  Westinghouse,  ou  bien,  à  défaut 
d’une  machine  ouvrir  la  valve  de  décharge  d’air  en  tirant  la  tringle 
de  fil  de  fer  placée  sous  le  brancard  de  la  voiture. 
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ANNEXE  N°  4 


FREIN  A  AIR  COMPRIMÉ  A  8  SABOTS. 
LISTE  DES  PIÈCES  DU  FREIN  SUR  UNE  VOITURE. 


POIDS. 


2  bielles  de  commande  et  leurs  axes . 

4  leviers  ou  flasques  et  leurs  axes . 

4  tiges  de  suspension  des  flasques . 

4  triangles . 

8  sabots  en  fonte . 

8  bielles  de  suspension  des  sabots  et  leurs  axes 
8  blocs  pour  attacher  les  bielles  F . 


kil. 

20  \ 

24  j 
12  [ 

90  \  314  kil. 

96  I 
30  j 
38  J 


Boulons  divers,  écrous,  clavettes,  goupilles,  etc .  27 

Cornières .  50 

Liens  et  colliers  pour  attache  des  réservoirs  auxiliaires  3 

Tuyauterie .  27 


80 

27 


Ensemble .  417  kil. 


Appareils  à  air  comprimé  (cylindre  à  air,  cylindre  de  serrage, 


triple-valve,  raccords  en  caoutchouc,  etc .  108 

Poids  total  général .  525  kil. 
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RÉSUMÉ 

DES 

PROCÈS-YEKBA.UX  DES  SÉANCES 

DU  MOIS  D’AOUT  1881 


Séance  du  5  Août  1881. 


Présidence  de  M.  Henri  Mathieu. 


La  séance  est  ouverte  à  huit  heures  et  demie. 

Le  procès-verbal  de  la  séance  du  15  juillet  est  adopté. 

M.  le  Président  annonce  dans  les  termes  suivants  la  mort  de  M.  Piquet. 

M.  Piquet  (Alphonse-Émile),  qu’une  mort  prématurée  vient  de  nous 
enlever,  était  sorti  de  l’École  centrale,  en  1849;  il  était  le  fils  de  ses  œuvres, 
c’est  au  travail  seul  qu’il  a  dû  la  haute  position  qu’il  avait  acquise. 

Entré  à  sa  sortie  de  l’École,  aux  forges  d’Allevard,  il  les  quitta  pour 
aller  en  Espagne,  attaché  à  une  Compagnie  pour  la  recherche  des  richesses 
minérales  du  pays.  Après  avoir  dirigé  les  mines  de  l’Horcajo  et  de 
Cercédilla,  il  s’établit  à  Madrid,  où  il  fonda  un  cabinet  d’ingénieur  civil. 

M.  Piquet  avait  su  se  créer  dans  cette  position  nouvelle  une  juste  consi¬ 
dération  et  plusieurs  établissements  les  plus  considérables  de  France 
l’avaient  chargé  de  leurs  intérêts  dans  ce  pays. 

M.  Piqueta  fait  à  notre  Société  des  communications  intéressantes  sur  les 
travaux  géologiques  de  la  province  de  Madrid  et  de  Santander,  qui  ont 
été  très  appréciées. 

Il  avait  accepté  dernièrement  d’être  le  correspondant  de  notre  Société  à 
Madrid,  et  nous  comptions  sur  sa  parfaite  connaissance  du  pays,  sur  son. 
concours  éclairé  et  sur  son  dévouement  pour  être  tenus  au  courant  des 
travaux  de  l’industrie  de  l’Espagne.  Sa  mort  est  une  perte  sensible  pour 
la  Société. 

M.  le  Président  annonce  que  le  Comité  a  choisi  M.  Lavezzari  pour  rem¬ 
placer  notre  regretté  collègue,  M.  Demimuid,  comme  architecte  de  la 
Société. 
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